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La presente invention se refere aux vehicules- 
jouets, parfois appeles « non-stop », agences de 
maniere a se derober en face d'un obstacle tel 
qu'un mur, une cloison, un pied de meuble, etc. 

On connait diverses dispositions permettant a 

un vehicule-jouet arrete par un obstacle de repar- 
tir soit en marche arriere, soit en suivant une 
orientation plus ou moins transversale par rap- 
port a l'obstacle considere. L'une de ces disposi- 
tions consiste a monter a cheville ouvriere l'essieu 
moteur du vehicule de maniere qu'il puisse s'orien- 
ter par rapport a celui-ci d'un angle absolument 
quelconque, au besoin superieur a 360°, et a pre- 
voir des moyens pour que, lorsqu'un obstacle 
arrete le deplacement du vehicule, le moteur de 
celui-ci entraine l'essieu en rotation autour de la 
cheville ouvriere, en modifiant ainsi la direction 
suivant laquelle il tend a se deplacer, jusqu'a ce 
que cette direction soit telle qu'elle permette au 
vehicule de se degager de lui-meme. Des que ce 
deplacement est effectue, l'essieu moteur a che- 
ville ouvriere s'immobilise et le vehicule poursuit 
sa course suivant la direction imposee par cet 
essieu jusqu'a ce qu'il rencontre un nouvel obsta- 
cle. Cette disposition peut etre agrementee d'au- 
ti es dispositions accessoires rendant plus ou moins 
instable 1'orientation de l'essieu moteur pendant 
la marche libre du vehicule ou tendant a rappe- 
ler cet essieu moteur a la position de marche en 
ligne droite, etc. 

Dans une disposition du genre en question Ton 
s 'arrange pour que Tune des roues de l'Jessieu moteur 
comporte une action preponderante par rapport a 
l'autre. Dans l'agencement lc plus simple l'essieu 
moteur peut comporter une roue entrainee et une 
roue folle ou reliee a l'essieu par un dispositif 
a friction. Dans ces conditions les reactions impo 
sees par les roues audit essieu moteur sont inega 
les et par consequent cet essieu tend de lui-meme 
a tourner autour de 1'axe de la cheville ouvriere. 
Lorsque le vehicule est libre de se deplacer cette 
tendance est insuffisante pour provoquer un chan- 



gement d'orientation de l'essieu, mais des que 
Tavancement du vehicule est arrete par un obsta- 
cle, le couple moteur applique aux roues augmente 
et par consequent la tendance a la rotation de 
l'essieu autour de la cheville ouvriere devient 

suffisante pour provoquer le changement d'orien- 
tation progressif desire. Dans une telle disposition 
le moteur d'entrainement peut etre porte" par un 
petit chassis orientable avec l'essieu moteur lui- 
meme. II est encore possible de monter ce moteur 
sur le chassis proprement dit du vehicule, la 
transmission du mouvement de l'essieu moteur 
s'elTectuant par la cheville ouvriere elle-meme. 
Dans ce dernier cas cette transmission determine 
un couple dc reaction qui tend a faire tourner 
l'essieu autour de Taxe de la cheville ouvriere 
et il convient de tenir compte de ce couple dans 
l'etablissement du vehicule. 

L'experience montre toutefois qu'il est assez 
difficile d'obtenir d'une part une stability suffi- 
sante d'orientation du vehicule sur surface libre, 
d'autre part une grande facilite de variation de 
1'orientation de l'essieu directeur lorsque le vehi- 
cule a rencontre un obstacle. Si la tendance a 
la rotation de l'essieu autour de la cheville 
ouvriere est trop forte, cet essieu tourne de lui- 
meme en marche normale et le vehicule en arrive 
a osciller sur place. Si au contraire on cherche 
a remedier a cet inconvenient en freinant le 
mccanisme d'orientation de l'essieu moteur il peut 
arriver que le changement progressif d'orienta- 
tion ne se realise plus devant un obstacle. 

L'invention vise a remeclier aux inconv^nients 
qui precedent et a permettre d'etablir un vehicule- 
jouet du genre « non-stop » qui remplisse parfai- 
tement la double condition qui precede. 

Conformement a l'invention dans un vehicule 
du genre en question l'essieu moteur est nota- 
blement deporte par rapport a la cheville ouvriere. 
Dans ces conditions toute rotation de l'essieu 
autour de la cheville ouvriere s'accompagne obli- 
gator rement d'un ripage des roues, c'est-a-dire 
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qu'elle necessite un effort suffisant pour vaincre 
Tadherence desdites roues sur le sol. On est ainsi 
assure que lorsque le vehicule est libre l'essieu 
moteur reste substantiellement immobile par rap- 
port a la chevilie ouvriere, ou du moins que son 
orientation ne se modifie que tres peu et de facon 
tres progressive, par exemple sous Teffet des 
vibrations, des irregularites superficielles, etc. Au 
contraire, lorsque le vehicule bute contre un obsta- 
cle il suffit, pour permettre Torientation de l'essieu 
en depit de son decalage par rapport a la chevilie 
ouvriere, que le couple moteur soit lui-meme suf- 
fisant pour amorcer un glissement des roues sur 
le sol. En effet des que les roues ont commence 
a glisser leur coefficient d'adherence est conside- 
rablement reduit et par consequent Torientation 
de l'essieu devient facile. 

Le deport de l'essieu par rapport a la chevilie 
ouvriere est preferablement prevu en direction de 
l'avant dans le sens de la marche, cette disposi- 
tion assurant une plus grande stabilite que la 
disposition inverse. L'importance de ce deport 
pcut varier suivant les cas, notamment suivant la 
charge du vehicule, le coefficient moyen d'adhe- 
rence des roues sur la surface porteuse, le cou- 
ple moteur, etc. 

Dans une premiere forme d'execution le moteur 
d'entrainement du vehicule est monte sur le chas- 
sis de celui-ci et le mouvement est transmis a 
l'essieu par Tintermediaire de la chevilie ouvriere, 
d'un premier renvoi a angle droit assurant 1'entrai- 
nement d'un axe situe dans le meme plan que 
ladite chevilie ouvriere et porte par le chassis 
auxiliaire orientable dans lequel est monte l'essieu, 
et d'un second renvoi a engrenages droits reliant 
cet axe a l'essieu. 

Au lieu d'utiliser un renvoi a engrenages droits 
pour permettre de deporter l'essieu moteur en 
avant de la chevilie ouvriere, Ton peut encore, sui- 
vant une autre caracteristique de Tinvention, utili- 
ser un renvoi d'angle a axes deportes. En pratique 
un tel renvoi d'angle peut etre constitue par une 
roue en forme de coupelle a hord dente et par 
un pignon a denture inclinee ou a denture droite 
de module un peu plus faible que cekii de la roue. \ 

Dans une seconde forme d'execution le moteur 
est porte par le chassis auxiliaire orientable dans 
lequel est monte Tessieu moteur. On est alors 
libre de realiser comme on l'entend la transmis- 
sion entre le moteur et l'essieu. 

Le dessin annexe, donne a titre d'exemple, per- 
mettra de mieux comprendre 1'invention, les carac- 
teristiques qu'elle presente et les avantages qu'elle 
est susceptible de procurer : 

Fig 1 est une vue en plan d'un vehicule etabli 
suivant une premiere forme d'execution de Tin- 
vention; 

Fig. 2 est une coupe Iongitudinale de detail a 
grande echelle de la partie avant de ce vehicule; 

Fig. 3 est une coupe transversale suivant TII-III 
Tfig.2); 



Fig. 4 est une coupe Iongitudinale partielle mon- 
trant une variante; 

Fig. 5 est une coupe suivant V-V (fig. 4); 

Fig. 6 est une coupe Iongitudinale du chassis 
auxiliaire orientable d'une autre forme d'execu- 
tion de 1'invention; 

Fig. 7 est une coupe suivant VII-VII (fig. 6). 

En fig. 1 on a represents en 1 le chassis prin- 
cipal du vehicule, realise par exemple par le 
moyen d'un morceau de tole convenablement de- 
coupe et conformed Ce chassis est supporte par 
deux essieux, savoir un essieu non orientable 2 
pourvu de roues non motrices 3 et un essieu 
moteur orientable 4 portant les roues motrices 5. 
L'essieu 2 est supporte par des oreilles la, les 
roues 3 etant logees dans des fenetres lb decou- 
ples dans la tole constitutive du chassis 1. 
L'essieu 4 est monte dans un chassis auxiliaire 6 
(fig. 2 et 3) lui-meme articule, par le moyen d'un 
petit axe vertical 7 jouant le role de chevilie 
ouvriere, a une traverse surelevee 8 disposee au- 
dessus d'une ouverture lc decoupee dans la tole 
du chassis 1 pour permettre le libre debattement 
des roues 5. L'essieu 4 est nettement deporte par 
rapport a I'axe ou chevilie ouvriere 7. 

L'axe ou chevilie ouvriere 7 depasse au-dessus 
de la traverse 8 et porte une roue helicoidale 9 
entrainee par une vis sans fin 10 (fig. 1) calee en 
bout de l'arbre d'un petit moteur electrique 11 
monte sur la traverse 8. Au-dessous de cette tra- 
verse i'axe 7 porte une entretoise tubulaire d'ecar- 
tement 12 qui menage Tespace voulu entre le chas- 
sis auxiliaire 6 et la traverse 8. Sur Textremite 
inferieure de l'axe 7 est montee une roue d'an- 
gle 15 (fig. 2 et 3) du genre constitue par une 
coupelle emboutie a bord dentele. Cette roue 13 
engrene avec un pignon 14 cale sur un axe 15 
monte dans le chassis auxiliaire 6. L'axe 15 porte 
a son tour une roue dentee droite 16 qui engrene 
avec une roue semblable 17 calee sur l'essieu 4. 

On comprend que lorsque le moteur 11 tourne 
il entraine les roues par rintermediaire de la che- 
vilie ouvriere 7, du renvoi 13-14 et du renvoi 16-17. 
En raison du deport de l'essieu 4 par rapport a la 
chevilie ouvriere 7, la rotation dudit essieu autour de 
l'axe de la chevilie implique obligatoirement un ripa- 
ge lateral des roues, ce qui revient a dire que les 
efforts de frottement ou, si Ton pref ere, Tadherence 
des roues 5 sur le sol, tend a maintenir Torientation 
de l'essieu en depit de la reaction resultant de la 
poussee exercee par la roue d'angle 13 sur le 
pignon 14. Par consequent tant que Teffort moteur 
reste faible, e'est-a-dire aussi Iongtemps que le 
vehicule roule librement, Tessieu 4 conserve son 
orientation et assure Tavancement du vehicule. Si 
celui-ci rencontre un obstacle qui Tarrete, le cou- 
ple moteur augmente brusquement et devient suf- 
fisant pour provoquer le glissement des roues 5. 
Lorsque cela a lieu Tessieu 4 tourne autour de 
Taxe vertical de la chevilie ouvriere 7. Des que 
son orientation est telle qu'il tend a entrainer le 
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vehicule suivant une direction lui permettant 
d'echapper a Fobstacle, le vehicule se deplace a 
nouveau iibrement et cela jusqu'a rencontrer un 
second obstacle, et ainsi de suite. 

Bien entendu pour que la reaction imposee 
par la roue 13 puisse faire tourner Fessieu, il faut 
qu'en dehors du ripage lateral l'une des roues 
patine par rapport a l'autre. Cela peut etre faci- 
ei te de toute maniere appropriee; par exemple 
l'une des roues peut etre montee sur Fessieu 4 a 
irottement doux, tandis que l'autre est rigide- 
ment calee sur celui-ci; ou bien encore l'essieu 
peut traverser l'un des flasques du chassis 6 a 
travers un trou assez rigoureusement calibre et 
l'autre flasque a travers une fente verticale de 
maniere qu'en pratique le chassis 6 ne repose 
sur l'essieu que par un cote seulement. 

II est a noter d'ailleurs que lorsqu'une roue 5 
comporte une action preponderante par rapport 
a l'autre l'essieu 4 tend de lui-meme a tourner. 
Ainsi en fig. 1 si la roue 5 situee en haut sur la 
figure est montee folle et si Ton suppose que 
l'appareil avance de droite a gauche, lorsqu'il 
rencontrera un obstacle la roue 5 tendra a faire 
tourner l'essieu dans le sens des aiguilles d'une 
montre autour de l'axe de la cheville 7 indepen- 
damment de l'effet de la reaction de la roue 13 
sur le pignon 14. Pour determiner la tendance 
de l'essieu 4 a tourner autour de l'axe de la che- 
ville 7 il faut done tenir compte simultanement 
de la reaction precitee et de la preponderance 
d'une des roues 5 par rapport a l'autre. 

Dans ce qui precede on n'a pas precise le sens 
du deport dc l'essieu 4 par rapport a la cheville 
ouvriere 7. Si Ton appelle avant le sens dans lequel 
le petit chassis 6 tend a se deplacer sous Faction 
du moteur 11, ce deport peut etre realise soit vers 
1'avant soit vers Farriere. II est preferable de le reali- 
ser vers 1'avant en vue d'assurer une meilleure stabi- 
lity l'effort de traction imparti par l'essieu 4 au 
chassis 6 tendant a maintenir Fomentation de 
celui-ci autour de la cheville 7, alors que le deport 
vers Farriere a au contraire tendance a exagerer 
toute instabilite. 

Fig. 4 et 5 montrent de facon tres partielle une 
variante d'execution dans laquelle Ton realise le 
deport de l'essieu 4 sans utiliser le renvoi a engre- 
nages droits 16-17 de fig. 1 a 3. Le pignon 14 est 
directement monte sur l'essieu 4 et il est ainsi 
lui-meme deporte par rapport a la roue 13 qui 
l'entraine. A cet effet la denture de ce pignon 14 
est prevue inclinee, comme indique fig. 5. Bien 
entendu la denture de la roue 13 devrait etre 
inclinee de facon correspondante mais en raison 
de sa tres faible epaisseur, on peut laisser ladite 
denture decoupee sous forme de denture droite, a 
la facon habituelle. 

Un autre moyen de permettre le deport du 
pignon 14 par rapport a la roue 13 consiste a 
etablir ce pignon avec une denture droite a un 
module legerement plus faible que celui de la 
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denture de la roue. En raison de 1'obliquite des 
dents de la roue qui engrenent avec le pignon 
et de la tres faible largeur de la denture de la 
roue, tout se passe comme si le pignon engre- 
nait avec une cremaillere dont la denture corres- 
pondrait a la projection de la denture de la roue 
sur un plan transversal par rapport a l'axe du 
pignon. 

L'axe constitutif de la cheville ouvriere 7 peut 
alors se prolonger vers le bas pour etre guide 
par une paroi inferieure 6a solidaire du chassis 
auxiliaire 6. 

Dans la variante de fig. 6 et 7 le moteur 11 est 
directement monte sur le chassis orientable 6, la 
cheville ouvriere 7 pouvant alors etre realised 
sous la forme d'un simple rivet. La vis sans fin 10 
portee par Farbre 11a du moteur 11 attaque une 
premiere roue 18 calee sur un axe 19 porte par 
It? chassis 6. L'axe 19 porte a son tour un pignon 20 
qui engrene avec une roue 21 calee sur Fessieu 4. 
Dans cette forme d'execution le moteur 11 n'im- 
partit aucune reaction de rotation au chassis 6, 
de sorte, que lorsque le vehicule a rencontre un 
obstacle, la rotation de Fessieu 4 autour de l'axe 
de la cheville ouvriere 7 ne peut resulter que de 
la difference d'action des deux roues 5. On a alors 
avantage a prevoir sur Fessieu 4 une roue folle, 
ou presque folle, et une roue fixe. Mais la encore 
le deport de Fessieu 4 par rapport a la cheville 7 
(pref enablement dans le sens avant) assure une 
plus grande stabilite de marche du vehicule sur 
surface libre. 

Bien entendu la roue helicoidale 18 de fig. 6 
et 7 pourrait etre directement calee sur Fessieu 4. 

11 doit d'ailleurs etre entendu que la descrip- 
tion qui precede n'a ete donnee qu'a titre d'exem- 
ple ct qu'elle ne limite nullement le domaine de 
Finvention dont on ne sortirait pas en remplacant 
les details d'execution decrits par tous autres 
equivalents. 

RESUME 

Vehicule-jouet, du type comprenant un essieu 
moteur et directeur articule a cheville ouvriere 
et propre a tourner autour de l'axe de la cheville 
lorsque le vehicule est arrete par un obstacle, jus- 
qu'a permettre audit vehicule de se derober late- 
ralement, remarquable en ce que cet essieu est 
notablement deporte par rapport a la cheville 
ouvriere de facon que toute rotation dudit essieu 
autour de cette cheville s'accompagne obligatoire- 
ment d'un ripage des roues, ledit vehicule pou- 
vant en outre presenter les autres caract^ristiques 
ci-apres, separement ou en combinaison : 

1° Le deport de Fessieu moteur et directeur pai 
rapport a la cheville ouvriere est prevu en direc- 
tion de Favant dans le sens de la marche de 
l'essieu ; 

2° Le moteur du vehicule est monte sur le chas- 
sis de celui-ci, le mouvement etant transmis a 
Fessieu par Fintermediaire de la cheville ouvriere 
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elle-meme, d'un premier renvoi a angle droit assu- ' 
rant Tentrainement d'un axe intermedlaire situe 
dans le meme plan que la cheville ouvriere et 
porte par le chassis auxiliaire orientable qui porte j 
l'essieu, et d'un second renvoi a engrenages droits ; 
reliant cet axe a l'essieu et assurant le deport 
dudit essieu par rapport a la cheville ouvriere; 

3° Le moteur d'entrainement etant monte sur le : 
chassis du vehicule et le mouvement etant trans- : 
mis par 1'intermediaire de la cheville ouvriere, j 
celle-ci entrainant directement l'essieu par I'inter- j 
mediaire d'un renvoi d'angle a axes deportes; 

4° Le renvoi d'angle prevu sous 3° est constitue j 
par une roue en forme de coupelle a bord dente [ 
et par un pignon a denture inclinee; I 



5° Le renvoi d'angle prevu sous 3° est constitue 
par une roue en forme de coupelle a bord dente 
et par un pignon a denture droit e de module un 
peu plus faible que celui de la roue; 

6° Le moteur est porte par le chassis auxiliaire 
orientable dans lequel est monte l'essieu moteur; 

7° Dans 1'un quelconque des cas ci-dessus Ton 
prevoit des moyens pour assurer a 1'une des roues 
de l'essieu une action preponderante par rapport 
a Tautre. 

Auguste VOCANSON 

Par procuration : 
Jh. Monnier 
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